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Abstract of DE1 9823766 

The control system is used for the torque transmission of an automatic clutch (3) in the drive line of a 
motor vehicle. The vehicle has an engine (2), a drive (4) with a gear changing element, and a sensor 
for detecting the gearbox ratio. An operating unit, e.g. an actuator controls the torque transmitted by 
the clutch and is controlled by a control unit. The control unit controls the torque transmittable by the 
clutch, depending on the available engine torque, so that the clutch torque is controlled within a 
specified tolerance band, about this available engine torque. The tolerance band is dependent on the 
gearbox gearing. The width of the tolerance band is dependent on the gear. The torque transmittable 
by the clutch, is proportional to the engine torque across a proportionality factor and/or a summation 
figure. The torque transmittable by the clutch, is larger about a specified amount of the available engine 
torque. 
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Beschreibung 



Die Erfindung belrifft eine Vorrichtung und ein Verfahren 
zur Sieuerung des von einer automatisierten Kupplung uber- 
tragbaren Drehmomentes im Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mit einem Motor und einem Gelriebe mil einern 
Schallelement zur Auswahl der Getriebeubersetzung und ei- 
nem Sensor zur Detection der Getriebeubersetzung, der Mo- 
ior stellt abtriebsseitig ein anstehendes Motormoment zur 
Verfugung, mit einer von einer Steuereinheit ansteuerbaren 
Betatigungseinbeit, wie Aktor, zur Sieuerung des von der 
Kupplung ubertragbaren Drehmomentes. 

Solche Vorrichtungen sind durch die DE-OS 195 04 847 
bekannt geworden. Bei solchen Vorrichtungen ist eine soge- 
nannie Momentennachfuhrung. das heiBt eine Steuerung des 
von der Kupplung ubertragbaren Drehmomentes proportio- 
nal dem anstehenden Motormoment oder innerhalb eines 
Toleranzbandes um das anstchcndc Motormoment vorteil- 
haft, da das Betatigen, Ein- oder Ausrucken der Kupplung 
bei einer solchen Kupplung sehr schnell erfolgen kann und 
somit die Reaktionszeiten reduziert werden konnen. 

Durch die Einstellung des Kupplungsmomentes propor- 
tional dem Motormoment. oder innerhalb eines Toleranzban- 
des um das Motormoment kann eine deutliche Verbesserung 
des Lastwechselverhaltens erreicht werden. Diese Verbesse- 
rung des Lastwechselverhaltens kann durch kurzzeilige 
Schlupfphasen erreicht werden, die an der Kupplung auftre- 
ten. 

Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine 
oben genannte Vorrichtung und ein Verfahren hierfur zu 
schaffen, welches im Dauerbetrieb nur eine geringfugig er- 
hbhte Belastung bezuglich des Aktors erfahrt. Weiterhin 
sollte eine obige Vorrichtung geschaffen werden, die Vor- 
richtungen nach dem Stand der Technik verbessert und 
gleichzeitig eine hohe Betriebssicherheit gewahrleistet. 

Dies wird bei einer erfindungsgemaBen Vorrichtung da- 
durch erreicht, daB die Steuereinheit das von der Kupplung 
ubertragbare Drehmoment in Abhangigkeit von einem an- 
stehenden Motormoment steuert, wobei das Kupplungsmo- 
ment innerhalb eines vorgebbaren Toleranzbandes um das 
anstehende Motormoment gesteuert wird und das Toleranz- 
band abhangig von der Getriebeubersetzung ist. 

Nach dem die Schwingungsamplitude der Ruckelschwin- 
gung bei Anregungen von Schwingungen durch Motormo- 
mentsprunge von der auf die Anregungsseite reduzierten 
Steifigkeiten und Dampfungen abhangt, ergibt sich eine 
Gangabhangigkeit der Ruckelschwingungen. Durch die 
Gangabbangige Momentennachfuhrung oder die gangab- 
hangige Uberanpressung der Kupplung, wie das gangabhan- 
gig gewahlle Toleranzband, kann ein erhohter Komfort er- 
reicht werden. 

Vorteilhaft ist es, wenn die Breite des Toleranzbandes 
gangabhangig ist. Besonders zweckmaBig ist es, wenn das 
von der Kupplung ubertragbare Drehmoment dem Motor- 
moment iiber einen Proporuonalitatsfaktor k und oder einen 
Summanden B proportional ist. Somit kCnnte das von der 
Kupplung ubertragbare Drehmoment M kupp j wie folgt ge- 
steuert werden: Mjcuppi = k ■ M molor + B. 

Weiterhin ist es vorteilhaft, wenn das von der Kupplung 
ubertragbare Drehmoment um einen vorgebbaren Betrag 
groBer ist als das anstehende Motormoment. 

Ebenso ist es zweckmaBig, wenn das Toleranzband in ei- 
nem hoheren Gang groBer ist als in einem niedrigeren Gang. 
Ebenso ist es zweckmaBig, wenn ein Proportional! tatsfaktor 
und/odcr cin Summand in cincm hohcrcn Gang groBer ist als 
in einem niedrigeren Gang. Dabei kann es auch vorteilhaft 
sein. wenn die Breite des Toleranzbandes in einzelnen Gan- 
gen gleich ist und in anderen Gangen dazu unterschiedlich 



groB isL Dies ist besonders in Gangen zweckmaBig. in wel- 
chen das Fahrzeug besonders zu Triebstrang schwingungen 
neigt. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn das ubertragbare Dreh- 
5 moment im ersten Gang im Bereich von 1.02 und 1.25 mal 
dem anstehenden Motormoment ist. 

Weiterhin ist es zweckmaBig, wenn das ubertragbare 
Drehmoment im hochsten Gang im Bereich von 1.5 und 2.5 
mal dem anstehenden Motormoment ist. Die Zwischen- 
10 gange zwischen dem niedrigsten Gang und dem hochsten 
Gang werden zweckmaBigerweise abgestuft gewahlt. Dabei 
konnen einzelne Gange auch die gleichen Werte des Tole- 
ranzbandes oder von Proportion alitatsfaktoren aufweisen. 
Nach einem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken ist es 
t5 zweckmaBig, wenn der maximale Anstieg pro Zeiteinheit 
des von der Kupplung ubertragbaren Drehmomentes als 
Funktion der Getriebeubersetzung gewahlt wird. 

Ebenso ist cs vorteilhaft, wenn der maximale Anstieg pro 
Zeiteinheit des von der Kupplung ubertragbaren Drehmo- 
20 mentes in einem unteren Gang geringer ist als in einem ho- 
heren Gang. 

Nach einem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken kann 
es bei einem Verfahren zur Ansteuerung, wie Steuerung 
oder Regelung, einer automatisierten Kupplung, vorteilhaft 
25 sein, wenn eine oben genannte Vorrichtung verwendet wird. 

Die Erfindung wird anhand der Figuren beispielhaft er- 
lautert. 

Dabei zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Fahrzeuges, 
30 Fig. 2 ein Blockdiagramm und 
Fig. 3 ein Diagramm. 

Die Fig. 1 zeigt schematisch ein Fahrzeug 1 mit einer An- 
triebseinheit 2, wie Motor oder Brennkxaftmaschine, Wei- 
terhin ist im Antriebsstrang des Fahrzeuges eine automati- 

35 siert betatigbare Kupplung 3 und ein Getriebe 4 dargestellt. 
In diesem Ausfuhrungsbeispiel ist die Kupplung 3 im Kraft- 
fluB zwischen Motor und Getriebe angeordnet, wobei ein 
Antriebsmoment des Motors iiber die Kupplung an das Ge- 
triebe und von dem Getriebe 4 abtriebsseitig an eine Ab- 

40 triebswelle 5 und an eine nachgeordnete Achse 6 sowie an 
die Rader 6a ubertragen wird. 

Die Kupplung 3 ist als Reibungskupplung, Lamellen- 
kupplung, Magnetpulverkupplung oder Wandleruberbruk- 
kungskupplung ausgestaltet, wobei die Kupplung eine 

45 selbsteinstellende, eine verschleiBausgleichende Kupplung 
sein kann. Das Getriebe 4 ist als Handschaltgetriebe, wie 
Wechselstufengetriebe, dargestellt. Enlsprechend des erfin- 
dungsgemaBen Gedanken s kann das Getriebe aber auch ein 
automatisiertes Schaltgetriebe sein, welches mittels zumin- 

50 dest eines Aktors automatisiert geschaltet werden kann. Als 
automatisiertes Schaltgetriebe ist im weiteren ein automati- 
siertes Getriebe zu verstehen, welches mit einer Zugkraftun- 
terbrechung geschaltet wird und der Schaltvorgang der Ge- 
triebeubersetzung mittels zumindest eines Aktors angesteu- 

55 ert durchgefuhrt wird. 

Weiterhin kann auch ein Automatgetriebe Verwendung 
finden, wobei ein Automatgetriebe ein Getriebe im wesent- 
lichen ohne Zugkraftunterbrechung bei den Schaltvorgan- 
gen ist und das in der Regel durch Planetengetriebestufen 

60 aufgebaut ist. 

Weiterhin kann ein stufcnlos einstellbares Getriebe, wie 
beispielsweise Kegelscheibenumschlingungsgetriebe cinge- 
setzl werden. Das Automatgetriebe kann auch mit einer ab- 
triebsseitig angeordneten Kupplung 3, wie Rcibungskupp- 

65 lung, ausgestaltet sein. Die Kupplung kann weiterhin als 
Anfahrkupplung und/oder Wendesatzkupplung zur Dreh- 
richtungsumkehr und/oder Sicherheitskupplung mit einem 
gezieli ansieuerbaren ubertragbaren Drehmoment ausgestal- 
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tei sein. Die Kupplung kann eine Trockenreibungskupplung 
oder eine naB laufende Reibuneskupplung sein, die bei- 
spielsweise in einem Fluid lauft. Ebenso kann sie ein Dreh- 
momentwandler sein. 

Die Kupplung 3 weist eine Aniriebsseite 7 und eine Ab- 
triebsseite 8 auf, wobei ein Drehmoment von der Aniriebs- 
seite 7 auf die Abtriebsseile 8 ubertragen wird, indem die 
Kupplungsscheibe 3a mittels der Druckpialte 3b, derTeller- 
feder 3c und dem Ausriicklager 3e sowie dem Schwungrad 
3d kraftbeaufschlagt wird. Zu dieser Beaufschlagung wird 
der Ausriickhebel 20 mittels einer Betaugungseinrichtung, 
wie Aktor. betaugt. 

Die Steuerung der Kupplung 3 erfolgt mittels einer Steu- 
ereinheil 13, wie Steuergerat, welches die Steuerelektronik 
13a und eine Betatigungseinheit, wie Aktor, 13b umfassen 
kann. In einer anderen vorteilhaften Ausfuhrung kann der 
Aktor und die Steuerelektronik auch in zwei unterschiedli- 
chcn Baucinhcitcn, wic Gchauscn, angcordnct scin. 

Die Steuereinheit 13 kann die Steuer- und Leistungselek- 
tronik zur Ansteuerung des Elektromotors 12 des Aktors 
13b enthalten. Dadurch kann beispielsweise vorteilhaft er- 
reicht werden, daB das System als einzigen Bauraum den 
Bauraum fur den Aktor mit Elektronik benotigt. Der Aktor 
besteht aus einem Antriebsmotor 12, wie Elektromotor, wo- 
bei der Eleklxoiiiolor 12 iiber ein Getriebe, wie Schnecken- 
getriebe oder Stimradgetriebe oder Kurbelgetriebe oder Ge- 
windespindelgetriebe, auf einen Geberzylinder 11 wirkt. 
Diese Wirkung auf den Geberzylinder kann direkt oder uber 
ein Gestange erfolgen. 

Die Bewegung des Ausgangsteiles des Aktors, wie des 
Geberzylinderkolbens 11 a, wird mit einem Kupplungsweg- 
sensor 14 detekuert, welcher die Position oder Stellung oder 
die Geschwindigkeit oder die Beschleunigung einer GroBe 
detektiert, welche proportional zur Position bzw. Einriickpo- 
siuon respektive der Geschwindigkeit oder Beschleunigung 
der Kupplung ist. Der Geberzylinder 11 ist uber eine Druck- 
mittelleitung 9, wie Hydraulikleitung, mit dem Nehmerzy- 
linder 10 verbunden. Das Ausgangselement 10a des Neh- 
merzylinders ist mit dem Ausriickhebel oder Ausruckmittel 
20 wirk verbunden, so daB eine Bewegung des Ausgangstei- 
les 10a des Nehmerzylinders 10 be wirkt, daB das Ausruck- 
mittel 20 ebenfalls bewegt oder verkippt wird, urn das von 
der Kupplung 3 ubertragbare Drehmoment anzusteuem. 

Der Aktor 13b zur Steuerung des ubertragbaren Dreh mo- 
ments der Kupplung 3 kann druckmittelbetatigbar sein, 
d. h., es kann mittels Druckmittelgeber- und Nehmerzylin- 
der ausgeriistel sein. Das Druckmittel kann beispielsweise 
ein Hvdraulikfluid oder ein Pneumatikmedium sein. Die Be- 
latigung des Druckmittelgeberzylinders kann elektromoto- 
risch vorgesehen sein, wobei der Elektromotor 12 elektro- 
nisch angesteuert werden kann. Das Antriebselement des 
Aktors 13b kann neben einem elektrornotorischen Antriebs- 
element auch ein anderes, beispielsweise druckmittelbeta- 
tigtes Antriebselement sein. Weiterhin konnen Magnetakto- 
ren verwendet werden, um eine Position eines Eiementes 
einzustellen. 

Bei einer Reibungskupplung erfolgt die Ansteuerung des 
ubertragbaren Drehmomentes dadurch, daB die Anpressung 
der Reibbelage der Kupplungsscheibe zwischen dem 
Schwungrad 3d und der Druckplatte 3b gezielt erfolgt. Uber 
die Stellung des Ausruckmittels 20, wie Ausriickgabel oder 
Zentralausriicker, kann die Krafibeaufschlagung der Druck- 
platte respektive der Reibbelage gezielt angesteuert werden. 
wobei die Druckplatte dabei zwischen zwei Endposiuonen 
bcwcgt und bclicbig cingcstcllt und fixicrt werden kann. Die 
eine Endposition enlspricht einer vollig eingeriickten Kupp- 
lungsposiuon und die andere Endposition einer vollig aus- 
geruckten Kupplungsposition. Zur Ansteuerung eines uber- 



tragbaren Drehmomentes, welches beispielsweise geringer 
ist als das mo men tan anliegende Motormoment, kann bei- 
spielsweise eine Position der Druckplatte 3b angesteuert 
werden, die in einem Zwischenhereich zwischen den bei den 

5 Endpositionen liegL. Die Kupplung kann mittels der geziel- 
ten Ansteuerung des Ausruckmittels 20 in dieser Position fi- 
xiert werden. Es konnen aber auch ubertragbare Kupplungs- 
momente angesteuert werden, die definiert uber den mo- 
mentan anstehenden Motonnomenten liegen. In einem sol- 

10 chen Fall konnen die aktuell anstehenden Motormomente 
ubertragen werden, wobei die Dreh moment- ung lei chfor- 
migkeiten im Antriebsstrang in Form von beispielsweise 
Drehmomentspitzen gedampft und/oder isoliert werden. 
Zur Ansteuerung, wie Steuerung oder Regelung, des von 

15 der Kupplung ubertragbaren Drehmomentes werden weiter- 
hin Sensoren verwendet, die zumindest zeitweise die re le- 
vari ten GroBen des gesamten Systems uberwachen und die 
zur Steuerung notwendigen ZustandsgroBcn, Signalc und 
MeBwerte liefem, die von der Steuereinheit verarbeitet wer- 

20 den, wobei eine Signalverbindung zu anderen Elektronik- 
einheiten, wie beispielsweise zu einer Motorelektronik oder 
einer Elektronik eines Antiblockiersystemes (ABS) oder ei- 
ner Antischlupfregelung (ASR) vorgesehen sein kann und 
bestehen kann. Die Sensoren detektieren beispielsweise 

25 Drehzahlen, wie Raddrehzahlen, Molordrehzahlen, die Po- 
sition des Lasthebels, die Drosselklappenstellung, die Gang- 
posiuon des Getriebes, eine Schaltabsicht und weitere fahr- 
zeugspezifische KenngroBen. Ebenso kann das aktuelle oder 
anstehende Motormoment detektiert oder berechnet werden. 

30 Weiterhin kann dieses anstehende Motormoment von einer 
Molorsteuerung iiber einen Datenbus zur Verfugung gestellt 
werden. 

Die Fig. 1 zeigt, daB ein Drosselklappensensor 15, ein 
Motordrehzahlsensor 16, sowie ein Tachosensor 17 Verwen- 
35 dung finden und MeBwerte bzw. Informationen an das Steu- 
ergerat weiterleiten. Die Elektronikeinheit, wie Computer- 
einheit, der Steuereinheit 13a verarbeitet die Systemein- 
gangsgroBen und gibt Steuersignale an den Aktor 13b wei- 
ter. 

40 Das Getriebe ist als Suifenwechselgetriebe ausgestaltet, 
wobei die Ubersetzungsstufen mittels eines Schalthebels ge- 
wechselt werden oder das Getriebe mittels dieses Schalthe- 
bels beiatigt oder bedient wird. Weiterhin ist an dem Bedien- 
hebel, wie Schalthebel 18, des Handschaltgetriebes zumin- 

45 dest ein Sensor 19b angeordnet, welcher die Schaltabsicht 
und/oder die Gangposition detektiert und an das Steuergerat 
weiterleitet. Der Sensor 19a ist am Getriebe angelenkt und 
detektiert die aktuelle Gangposition und/oder eine Schaltab- 
sicht. Die Schaltabsichtserkennung unter Verwendung von 

50 zumindest einem der bei den Sensoren 19a, 19b kann da- 
durch erfolgen, daB der Sensor ein Kraft sensor ist, welcher 
die auf den Schalthebel wirkende Kraft detektiert. Weiterhin 
kann der Sensor aber auch als Weg- oder Positionssensor 
ausgestaltet sein. wobei die Steuereinheit aus der zeitlichen 

55 Veranderung des Positionssignales eine Schaltabsicht er- 
kennt. 

Das Steuergerat stehl rnit alien Sensoren zumindest zeit- 
weise in Signalverbindung und bewenet die Sensorsignale 
und SystemeingangsgrbBen in der Art und Weise, daB in Ab- 

60 hangigkeit des aktuellen Betriebspunktes die Steuereinheit 
Steuer- oder Regelungsbefehle an den zumindest einen Ak- 
tor ausgibL. Das Antriebselement 12 des Aktors, wie Elek- 
tromotor, erhalt von der Steuereinheit, welche die Kupp- 
lungsbetaugung ansteueru eine StellgroBe in Abhangigkeit 

65 von McBwcrtcn und/oder SystcmcingangsgrdBcn und/oder 
Signalen der angeschlossenen Sensorik. Hierzu ist in dem 
Steuergerat ein Steuerprogramm als Hard- und/oder als 
Software implementieru das die eingehenden Signale be- 
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weriei und anhand von Vergleichen und/oder Funktionen 
und/oder Kennfeldern die AusgangsgroBen berechnet oder 
bestimmt. 

Das Steuergerat 13 hat in vortei In after Weise eine Dreh- 
momentbestimmungseinheit, eine Gangpositionsbesum- 
mungseinheit, eine Schlupfbestimniungseinheit und/oder 
eine Betriebszustandsbesummungseinheit implementiert 
oder sie stent mil zumindesi einer dieser Einheilen in Signal- 
verbindung. Diese Einheilen konnen durch Steuerpro- 
gramme als Hardware und/oder als Software implcmentiert 
sein, so daB mittels der eingehenden Sensorsignale das 
Drehmoment der Antriebseinheit 2 des Fahrzeuges 1. die 
Gangposition des Geiriebes 4 sowie der Schlupf, welcher im 
Bereich der Kupplung herrscht und der aktueUe Betriebszu- 
stand des Fahrzeuges bestimmt werden kann. Die Gangposi- 
tionsbestimmungseinheit ermittelt anhand der Signale der 
Sensoren 19a und 19b den aktuell eingelegten Gang. Dabei 
sind die Sensoren am Schalthcbcl und/oder an gctricbcintcr- 
nen Stellmitteln, wie beispielsweise einer zentralen Schalt- 
welle oder Schaltstange. angelenkt und diese detektieren, 
beispielsweise die Lage und/oder die Geschwindigkeit die- 
ser Bauteile. Weiterhin kann ein Lasthebelsensor 31 am 
Lasthebel 30, wie Gaspedal, angeordnet sein. welcher die 
Lasthebelposition detektiert. Ein weiterer Sensor 32 kann 
als Leerlaufscballer fungieren, d. h. bei belaugtem Gaspe- 
dal, wie Lasthebel, ist dieser Leerlaufschalter 32 eingeschal- 
tet und bei einem nicht. betatigten Signal ist er ausgeschaltet, 
so daB durch diese digitale Information erkannt werden 
kann. ob der Lasthebel, wie Gaspedal, betatigt wird. Der 
Lasthebelsensor 31 detektiert den Grad der Betatigung des 
Lasthebels. 

Die Fig. 1 zeigt neben dem Gaspedal 30, wie Lasthebel, 
und den damit in Verbindung stehenden Sensoren ein Brem- 
senbetatigungselement 40 zur Betatigung der Betriebs- 
bremse oder der Festestellbremse, wie Bremspedal, Hand- 
bremshebel oder hand- oder fuBbetatigtes Betatigungsele- 
ment der Feststellbremse. Zumindest ein Sensor 41 ist an 
dem Betatigungselement 40 angeordnet und iiberwacht des- 
sen Betatigung. Der Sensor 41 ist beispielsweise als digita- 
ler Sensor, wie Schalter, ausgestaltet, wobei dieser detek- 
tiert, daB das Betatigungselement betatigt ist oder nicht be- 
tatigt ist. Mit diesem Sensor kann eine Signaleinrichtung, 
wie Bremsleuchte, in Signalverbindung stehen, welche si- 
gnalisiert, daB die Bremse betatigt ist. Dies kann sowohl fur 
die Betriebsbremse als auch fur die Feststellbremse erfol- 
gen. Der Sensor kann jedoch auch als analoger Sensor aus- 
gestaltet sein, wobei ein sole her Sensor, wie beispielsweise 
ein Potentiometer, den Grad der Betatigung des Betati- 
gungselementes ermittelt. Auch dieser Sensor kann mit ei- 
ner Signaleinrichtung in Signalverbindung stehen. 

Die Fig. 2 zeigt ein Biockschaltbild zur Darstellung der 
Erfindung. In Block 101 wird das Steuerverfahren gestartet. 
In Block 102 wird abgefragt, ob der erste Gang eingelegt ist. 
Ist dies nicht der Fall, wird in Block 103 abgefragt, ob der 
zweite Gang eingelegt ist. Ist dies nicht der Fall, wird ange- 
nommen, daB einer der Gange 3 bis 5 oder 6 eingelegt ist, 
nicht Neutral eingelegt ist und eine Fahrsituation vorliegt. In 
diesem Fall wird in Block 104 der Faktor k zu k = 1 .75 ge- 
wahlt. 1st jedoch der erste Gang eingelegt, wird bei 105 k zu 
k = 1.05 gewahlt. Ist der zweite Gang eingelegt, wird bei 
106 k zu k= 1.25 gewahlt. 

AnschlieBend wird bei 107 das von der Kupplung uber- 
tragbare Drehmoment M kupp i zu 

M kupp i = (k ± A) • M motol 

gewahlt, bevor bei 108 das Verfahren beendet wird. Somit 
liegt eine cangabhangige Momentennachfuhrung vor. Der 



Wert A besummt die Breite des Toleranzbandes. Er kann im 
Bereich von 0.05 bis 1 liegen, wobei die Breite A auch gang- 
abhangig sein kann. Ebenso kann ein Summand B zu dem 
Term auf der rechten Seite der Gieichung hinzu addiert wer- 

5 den. Diese Gieichung gibt das Sollkupplungsmoment an, 
das gesteuen werden soil. 

Statt des von der Kupplung ubertragbaren Drehmomentes 
kann ebenso auch der maximale zeitliche Ansueg oder Gra- 
dient dMKupp/dt gangabhangig gewahlt werden, dabei ist 

10 nur Block 107 entsprechend zu erganzen oder abzuandern. 
Die Gieichung in Block 107 kann beispielsweise wie folgt 
lauten: 
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dMfcuppi/dt = K * M]^^ max + C. 



Die Fig. 3 zeigt ein Diagramm, in welchem das Motormo- 
ment M raotor 201 und das von der Kupplung ubenragbare 
Drehmoment M kupp i 203, sowic das Tolcranzband mit der 
unteren Grenze 202a und der oberen Grenze 202b als Funk- 
20 tion der Zeit t dargestellt ist. Das Motormornent 201 steigt 
im wesentlichen monoton an. Das Toleranzband mit der un- 
teren Grenze und der oberen Grenze folgt im wesentlichen 
diesem Motormornent. Das gesteuerte von der Kupplung 
ubenragbare Drehmoment liegt innerhalb dieses Toleranz- 
25 bandes. Fur l< to sei beispielsweise der erste Gang einge- 
legt. Fiir t > to ist beispielsweise der dritte Gang eingelegt. 
Ab to steigt der Wert der oberen Grenze des Toleranzbandes 
204 auf einen hoheren Wert an und das von der Kupplung 
ubertragbare Drehmoment folgt gesteuert dieser Erhohung 
30 der Grenze. Als Breite des Toleranzbandes kann die Diffe- 
renz 205 zwischen der unteren Grenze und der oberen 
Grenze verwendet werden. 

Besonders zweckmaBig ist es, wenn die obere Grenze und 
die untere Grenze urn einen unterschiedlichen Betrag von 
35 dem Motormornent abweichen. 

Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspriiche 
sind Formulierungsvorschlage ohne Prajudiz fiir die Erzie- 
lung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmelderin behalf 
sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/ 
40 oder Zeichnungen offenbarte Merkmale zu beanspruchen. 
In Unteranspriichen verwendete Ruckbeziehungen wei- 
sen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes des 
Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweiligen Unter- 
anspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzie- 
45 lung eines selbstandigen, gegenstandlichen Schutzes fiir die 
Merkmale der riickbezogenen Unteranspruche zu verstehen. 

Die Gegenstande dieser Unteranspruche bilden jedoch 
auch selbstandige Erfindungen, die eine von den Gegenstan- 
den der vorhergehenden Unteranspruche unabhangige Ge- 
50 staltung aufweisen. 

Die Erfindung ist auch nicht auf die Ausfuhrungsbeispiele 
der Beschreibung beschrankt. Vielmehr sind im Rahmen der 
Erfindung zahlreiche Abanderungen und Modifikationen 
moglich, insbesondere solche Varianten, Elemente und 
55 Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiei 
durch Kombination oder Abwandlung von einzelnen in Ver- 
bindung mit den in der allgemeinen Beschreibung und Aus- 
fuhrungsformen sowie den Anspriichen beschriebenen und 
in den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen bzw. Elemen- 
60 ten oder Verfahrensschritten erfinderisch sind und durch 
kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder 
zu neuen Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen 
fuhren, auch soweit sie Herstell-, Pruf- und ArbeiLsverfah- 
ren betreffen. 
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Patentanspriiche 
1. Vorrichtung zur Steuerung des von einer automau- 
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sierten Kupplung ubertragbaren Drehmomentes im 
Anlriebsstrang eines Kraft fahrzeuges mit einem Motor 
und einem Geiriebe mil einem Schaltelemenl zur Aus- 
wahl der Getriebeiibersetzung und einem Sensor zur 
Detektion der Getriebeiibersetzung. der Motor stellt 5 
abiriebsseitig ein sieuerbares anstehendes Molormo- 
ment zur Verfiigung, mil einer von einer Steuereinheit 
ansleuerbaren Betatigungseinheit, wie Akior, zur 
Steuerung des von der Kupplung iibenragbaren Dreh- 
momentes, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuer- io 
einheit das von der Kupplung ubertragbare Drehmo- 
menl in Abhangigkeit von dem anstehenden Motormo- 
ment steuert, wobei das Kupplungsmoment innerhalb 
eines vorgebbaren Toleranzbandes um das anstehende 
Motormoment gesteuert wird und das Toleranzband 15 
abhangig von der Getriebeiibersetzung ist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Brcitc des Toleranzbandes gangab- 
hangig ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1. dadurch gekenn- 20 
zcichnet, daB das von der Kupplung ubertragbare 
Drehmoment dem Motormoment iiber einen Proportio- 
nal! tatsfakt or und/oder einen Summanden proportional 
ist. 

4. Vorrichlung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 25 
zeichnet, daB das von der Kupplung ubertragbare 
Drehmoment um einen vorgebbaren Betrag groBer isi 
als das anstehende Motormoment. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Toleranzband in einem hoheren Gang 30 
groBer ist als in einem niedrigeren Gang. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Proportion alitatsfaktor und/ 
oder der Summand in einem hoheren Gang groBer ist 
als in einem niedrigeren Gang. 35 

7. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das ubertragbare 
Drehmoment im ersten Gang im Bereich von 1 .02 und 
1.25 mal dem anstehenden Motormoment ist. 

8. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 40 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das ubertragbare 
Drehmoment im hochsten Gang im Bereich von 1.5 
und 2.5 mal dem anstehenden Motormoment ist. 

9. Vorrichtung insbesondere nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der 45 
maximale Anstieg pro Zeiteinheit des von der Kupp- 
lung ubertragbaren Drehmomentes als Funktion der 
Getriebeiibersetzung gewahlt wird. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichneU daB der maximale Anstieg pro Zeiteinheit des 50 
von der Kupplung ubertragbaren Drehmomentes in ei- 
nem unteren Gang geringer ist als in einem hoheren 
Gang. 

1 1 . Verfahren zur Steuerung oder Regelung des von ei- 
ner automatisierten Kupplung ubertragbaren Drehmo- 55 
mentes, insbesondere miltels einer Vorrichtung nach 
einem der vorhergehenden Anspriiche. 

Hierzu 3 Seite(n) Zeichnungen 
. 60 
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